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colonialcites. From themid-18thcentury,theregentsstartedtoshifttheirmain economic
activties,tombrokeragetradeandtransportationtoagriculturaldevelopmentandexploitation.
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ダン出身であったと言われる [16:Vol.3 113]｡ 当時カンプンパルからインド洋へ抜ける道
は消滅しており,わずか数キロ南のパジャジャラン王都の廃虚までも薮を切り払って進むあり
さまであった [16:Vol.2 157-1581｡さらにVOCは1705年のマタラムとの条約によってガ








を監視するヨーロ ッパ人下士官 (corporal)を派遣 したのである (1729年まで) [16:Vol.2
326;γol.4 284,571-573]｡この1705年から1710年代の初めにかけて,バタピアを起点とす









































[18:Vol.10 241-242;16:Vol.3 349,432;16:Vol.4 523]｡
2. 17世紀未から18世紀初めにかけての内陸ルート
ドニハーンの著書には内陸交通を論じた章がある [16:Vol.1 389*-404*;Vol.4 545-
612]｡しかし記述はバクビア周辺の低地部が中心であり,しかも17世紀半ばから19世紀半ばに







(a) バタビアーカンプンパル (1701年 7月 [16:Vol.2 226-233],1703年8月 [16:Vo1.2
277-285],1704年5月 [16:Vol.2 286-289],1709年9月 [16:Vol.2 301-303],1744年8
月 [16:Vol.2 481-485],1745年 8月 [16:Vol.2 519],1776年8月 [6:162-165],1777
年11月 [6:165-166],1786年 6月 [16:Vol.2 609])9)
カンプンパルはバタビアの南およそ 60km,サラク (Salak)およびパンランゴ (Pangrango)
山の麓にあり,標高 260mほどである｡18世紀の初めの10年間には,バタビア城よりチリウ
ン (Cihwung)川 の左岸沿 いに進 む と, 2泊 3日で到着 した｡宿泊地 はス リンシン
(seringsing),ボジョンマンギス (BodjongmanggiS)であった｡急ぐ場合には1泊2日でも到着
可能であった｡カンプンパル-の道は1740年代になっても雨期にはしばしば通行不能となる状
態であったが [16:Vol.4 578-579],勾配が緩やかなので,早くから馬車 ･牛車が使用され
た｡馬車使用の初めての記録は管見の限り,1703年にボンドックチナ (PondokTjina)-ボジョ
ンマンギス間で使用された事例である [16:γol.2 278]｡一万1720年代までにはバタビアー









































































り,筏ならばカンプンパルから利用可能であったという [16:Vol.3 656]｡VOC職員 もバタ
ビアへの帰路にしばしば水路を利用 した｡そのためか帰路の宿泊地はかならず Lも上記二地に
かぎらず,ボンドックプチュン (PondokPoetjoeng)なども使用 された.チサダネ (Cisadane)
川ぞいのルー トもバタビアーカンプンパル間の交通路として使用されることがあったが,遠周
りとなった [16:Vol.2 48ト485]｡ところでこの後バタビア- カンプンパル間の所要時間は
著 しく短縮された｡1740年代に,急 ぎの場合には朝 2時にバタビアを発ち,実走10時間半でそ
の 日の午後 7時にカンプンパルに到着 した [16:γol.2 519]｡さらに1780年代には午後 4時
15分す ぎにジャテイヌガラ Oatinagara:オランダ名 Mr.CorneliS)を発ち,夜の8時15分にカ







(b) カンプンバルーチパナス経由チアンジュール (1709年 9月 [16:γol.2 303-309],












化され,世紀初頭 よりもむしろ時間をかけるようになっていた [6:163;16:Vol.2 613-
617]｡なおチアンジュールからチプラゴン,チカロンへは起伏の少ない道が続き,いずれも半
日を要さずに到着した｡
(C) カンプンバルーグデ山南麓経由チアンジュール (1709年9月 [16:γol.2 310-320],
1711年8月 [16:Vol.2 345-366],1777年11月 [6:171-174])
このルートは復路に利用された｡職員の日誌によれば,チアンジュールから測量をしっつゆ
っくり進み,4泊5日でカンプンパルから東南へ6キロのチヘ-テン (¶igeeteng)に到着 し








(d)バタビアーチベエ ト経由チカロン (1691年12月 [16:Vol.2 168-172],1700年8月
[16:γol.2 196-199],1710年 9月 [16:Vol.2 325-326])
このルートは1691年と1700年にバタビアから東部地域-,1710年には西部地域-むかう往路
として利用された｡まずジャテイヌガラに宿泊 し,そこから南南東にすすんでチ リンシ




である｡テオーム (Theoom:現 Ciomasか),ナンボ (Nambo)そしてチベエ ト川べ りの トこョ
ン (Tonjong)の集落に宿泊 しバタビアからチカロンに5泊6日で到着 している｡1700年に
は,チリンシから ｢3日間集落も家もない [16:Vol.2 198]｣ 地域を通過する予定を立て,






ず ｢古い時代｣には最も重要な道であったと述べている [16:Vol.3 584]｡










(f) バタビアーバマヌーカン川経由スメダン (1678年 1月 [16:Vol.2 55-66],1678年8
月 【16:γol.2 97-105])
バタビアからパマヌーカン川の河口まで船で行 くと,乾期にはそこから4泊5日でスメダン
















(g)バタビアーチカロン経由ガル一地方 (1691年12月 [16:γol.2 176-192],1700年 8月















タン (Solembietang),12)インバナガラ (lmbamgara),チルア (Tsiloea),パモタン (Pamotan)
であった｡1700年の旅では,途中スカプラに寄 り6泊 7日でバグへラン (Padaherang)に到着
している｡ 宿泊地はリンバンガン,ラジャボラ (Radjapola),スカプラ,インバナガラ,アン
テバン (A山eban:位置不明),カワッセン (Kawassen)である｡標高 350m程のインバナガラ
から先はなだらかな道である｡この後 voc職員はそれぞれパモタン･パダヘランからヌサカ
ンパ ンガン (Nusakambangan)島のパスルハン (Pasoeroehan)-,船で渡っている｡復路は

















に推定される｡ パラカンムンチャンより北上 し,山を越えてツブナガラ (Tsoupoenagara)13)
で宿泊,ついでタンクバンプラウ (Tangkubanperahu)山麓を西に進んでワニアサ (Waniassa:






復路,インバナガラか ら2泊 3日でチルボンへ到着 している｡ 宿泊地はダユールフール




ワッセン,チルア,ボジョンロパン (BodjongLopan),チアミス (TJ'im S),インバナガラを訪
れ,チルボン-帰還した｡第2の旅はスカプラへ直行したあとリンバンガン,パラカンムンチ
ャン,バンドン,スメダンを訪れた [18:Vol.8 282-283]｡ 後者はスカプラより (g-2)の

















イ ン ドラマユ まで 3泊 4日で旅行 して い るが,初 めの宿泊地 はカ ランサ ンプ ン






















































った [16:Vol.4 585;42:11ト112,1181｡年間降雨量が多いためバタビア カーンプンパル間
では,乾期でもぬかるんでいる箇所が存在 した [16:Vol.2 134]｡乗り物は,ヨーロッパ人
以下,主だったものが馬に乗り,あとは徒歩であった｡例えば1711年のプラプハンラトゥ湾-
の調査旅行に際 しては,人員938人 (うちヨーロッパ人86人)に対 して馬は143頭であった






































































































































































































人 リス トの中にはチカロン領内のチバ ダックを統轄する下級首長ナラ-タルマ (Nana






















に定めた [16:Vol.3 645;ll:γol.4 262]｡そして同年より東部地域のコーヒーはバタビア
で引き渡されるようになった｡1744年の史料にはチカオにバンドンの倉庫,ギントゥン






















































輸送が住民にとって過酷な労働であり続けたことを主張する [16:Vol.1 163*-171*]｡ 彼は
1720･30年代のコーヒー輸送形態が19世紀初めまで基本的に不変であったと見なすのである｡
21)輸送費用を高額としている要因の一端に次のような事態がある.1723年にはカンプンバル バータビア
間の私領地の領主が通行税を課 しており [16:γol.3 667],1730年には水牛が不足 して高値を呼
び,米 ･コーヒー ･砂糖の輸送に支障が出たため,水牛の販売と屠殺が許可制にされた [11:Vol.4
255,257]｡






















1740年 1747年 1754年 1763年
西部地域 9,087 9,300 8,900 12,750(45.4%) (38.7%) (38.6%) (59.4%)
東部地域 (21･13471005) (371･.6q?%) (376.T%) (376.83q?%)
バタビア 8,571.5 7,100 7,10 90
周辺地域 (42.9%) (29.5%) (31.1%) (4.3%)






















市内に至るために,まずマルンダ (Maroenda)から西方- トルサン (Troussangh)までの運河
を開削 した｡この運河によってマルンダからアンチ ョ-ル (Antjol)を経由してバタビア市内
まで内水を通過することができるようになった｡ マルンダからブカシ (Bekasi)方面への運河
開削も計画されたが,これは1745年にオランダ人の私的事業としてブカシ川から8km ほど西
のスンガイアタップ (SoengingAtap)までの開削が許可され,翌年完成 した｡ しか し後者は
コーヒー輸送には使用されず,以後19世紀初めまで,東部地域からのコーヒー船の海上航行は




















らにlRd.12スタイフェルを支払う必要があった [11:Vol.10 290-291]｡ また積荷がコー























































































































































報告によれば,1799年にはパダブンハル (Padabeun如 :現在のスカブミS止abu血 の西南,
チマンデイリCimandir川沿い)に小倉庫が存在し,そこではコーヒーが1山岳ピコル当たり
2Rd.で住民より買い取られた｡コーヒーは積載量3山岳ピコルのレヘントの荷車でバイテン































































































































































































































































































変更が影響 したのではないかと推測される [16:Vol.3 552,StatenenTabelenI]｡この状態
に対 して,政庁は1806年には私領地の荷車の徴用を開始 し,さらに政庁の資金で水牛と荷車を
買い上げ,これを先に破産 した輸送請負人に払い下げることを決定 した [16:γol.3 665-
666]｡しかしその翌年には従来の陸路の使用が再開されることになった｡またこの頃よりバイ
テンゾルフからの輸送もヨーロッパ人官吏が直接管理 し,同地のレヘントも輸送実務より切 り
離されたようである｡ ダーンデルス (Daendels)総督着任 (1808年 1月)前の時期に,バイテ
ンゾルフのヨーロッパ人官吏がコーヒー輸送用の荷車を調達するために,配下の下級首長をチ
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